






1.1. LATAR BELAKANG MASALAH 
Jalan merupakan salah satu prasarana penting dalam menunjang aktivitas 
perekonomian dan sosial masyarakat, yang menghubungkan antara satu kota dengan 
kota lainnya, antara kota dengan desa, dan antara desa satu dengan desa lainnya. Selain 
itu jalan juga dapat meningkatan akses ke daerah potensial (pariwisata, industri, 
pertanian, perikanan dan perkebunan), membuka daerah terisolir, terpencil, pesisir serta 
mendukung pengembangan kawasan perbatasan. 
Undang Undang no. 38 tahun 2004 tentang Jalan mengamanatkan bahwa 
wewenang Pemerintah dalam penyelenggaraan jalan meliputi penyelenggaraan jalan 
nasional dan penyelenggaraan jalan secara umum yang mencakup pengaturan, 
pembinaan, pembangunan secara umum antara lain kewajiban penyelenggaraan jalan 
memprioritaskan pemeliharaan jalan serta pengawasan.  
Adanya batasan anggaran yang sangat ketat memerlukan optimalisasi 
penganggaran berdasarkan data yang akurat untuk menentukan prioritas ruas jalan yang 
akan ditangani. Namun selama ini yang terjadi, penanganan jalan seringkali dilakukan 
tanpa adanya dasar perencanaan yang kuat berdasarkan data yang akurat. Data yang 
sangat penting dalam proses prencanaan adalah data jaringan dan kondisi jalan. Salah 
satu parameter kondisi jalan yang dapat digunakan adalah nilai IRI (International 
Roughness Index).  
Ketidakrataan jalan (Road Roughness) merupakan parameter kondisi yang paling 
banyak digunakan dalam mengevaluasi perkerasan jalan karena data ketidakrataan jalan 
relatif mudah untuk diperoleh, obyektif, dan berkorelasi baik dengan biaya operasional 
kendaraan, serta merupakan parameter kondisi yang paling relevan dalam pengukuran 
perilaku fungsional jalan dalam waktu jangka panjang (Robert.J.D, 1999). 
Permasalahan lain yang dihadapi penyelenggara jalan di daerah adalah belum 
adanya database unt uk menampung data kondisi jalan terkini beserta komponen 
penunjangnya serta belum dilakukannya penilaian kondisi jalan secara terukur terkait 
dengan terbatasnya peralatan dan alokasi dana untuk survey kondisi jalan. Penilaian 
kondisi jalan di daerah umumnya masih dilakukan secara visual pada perkerasan jalan 





penunjangnya. Penilaian secara terukur memudahkan penyelenggara untuk 
mendapatkan data kondisi jalan dengan lebih akurat. Tersedianya database yang 
lengkap dengan data kondisi jalan dan komponen penunjangnya yang akurat akan 
memudahkan penyelenggara jalan dalam menentukan prioritas penanganan sehingga 
diharapkan anggaran yang tersedia dapat tepat sasaran.Penggunaan aplikasi ponsel 
pintar Roadroid untuk mengukur ketidakrataan jalan dan kamera yang merekam kondisi 
sepanjang ruas jalan dapat memberikan alternatif bagi penyelenggara jalan dalam 
manajemen aset jaringan jalan untuk memonitor dan mengetahui kondisi jalan secara 
lebih mudah, terukur, efektif dan efisien. 
Kabupaten Sumenep merupakan salah satu kabupaten di provinsi Jawa Timur 
terletak di ujung timur pulau Madura yang memiliki potensi perekonomian di bidang 
pertanian, perikanan, industri dan pariwisata. Pariwisata merupakan potensi unggulan di 
kabupaten Sumenep dengan beberapa obyek wisata sejarah, budaya, religi serta bahari. 
Kabupaten Sumenep dilintasi jalan nasional yang menghubungkan dengan tiga 
kabupaten lain di pulau Madura, menghubungkan daerah pantai utara (pantura) dengan 
pusat pemerintahan kabupaten dan akses ke pelabuhan di kecamatan Kalianget. Melihat 
kondisi tersebut diperlukan pengelolaan jaringan jalan yang baik guna mendukung 
aktivitas masyarakat sehingga diharapkan dapat meningkatkan pelayanan dan 
kesejahteraan masyarakat. 
Berdasarkan Keputusan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat 
Republik Indonesia Nomor: 248/KPTS/M/2015 tentang Penetapan Ruas Jalan dalam 
Jaringan Jalan Primer Menurut Fungsinya sebagai Jalan Arteri (JAP) dan Jalan Kolektor 
(JKP-1) di kabupaten Sumenep terdapat jalan nasional sepanjang 86,17 Km yang terdiri 
dari 12 ruas jalan. 
Sebagian besar ruas jalan nasional di kabupaten Sumenep dalam kondisi yang 
mantap namun terdapat beberapa bagian ruas jalan yang tidak rata akibat terjadinya 
kerusakan pada permukaan jalan. Ketidakrataan tersebut menyebabkan berkurangya 
kenyamanan yang dirasakan oleh pengendara (riding quality) dan mengurangi 
kecepatan kendaraan sehingga menambah waktu perjalanan. Selain ketidakrataan dan 
kerusakan permukaan jalan juga terdapat beberapa kerusakan pada komponen jalan 
yang lain seperti bahu jalan, saluran samping jalan, trotoar dan perlengkapan yang 





Dalam penelitian ini dikembangkan model penilaian kondisi komponen 
perkerasan dan komponen di luar perkerasan jalan baik fungsi maupun fisik sebagai 
dasar untuk menentukan kinerja jalan serta prioritas penanganan pemeliharaan jalan 
nasional di kabupaten Sumenep, yang diharapkan dapat menjadi masukan bagi 
pengambil kebijakan dalam penyelenggaraan jalan nasional di kabupaten Seumenep. 
1.2. RUMUSAN MASALAH 
Berdasarkan uraian di atas, masalah yang diangkat dalam penelitian ini adalah 
sebagai berikut: 
1. Bagaimana model sistem penilaian kondisi komponen jalan nasional di kabupaten 
Sumenep? 
2. Bagaimana kondisi komponen jalan nasional di kabupaten Sumenep untuk 
menentukan kinerja dan urutan prioritas pemeliharaan jalan nasional di kabupaten 
Sumenep  berdasarkan model yang telah dibuat? 
1.3. TUJUAN PENELITIAN 
Tujuan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Mengetahui model sistem penilaian kondisi komponen jalan nasional di kabupaten 
Sumenep. 
2. Mengetahui kondisi komponen jalan nasional di kabupaten Sumenep untuk 
menentukan kinerja dan urutan prioritas pemeliharaan jalan nasional di kabupaten 
Sumenep berdasarkan model yang telah dibuat. 
1.4. BATASAN MASALAH 
Batasan masalah dalam penelitian ini adalah: 
1. Penelitian dilakukan pada ruas jalan nasional di Kabupaten Sumenep Propinsi Jawa 
Timur berdasarkan Keputusan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat 
Republik Indonesia Nomor: 248/KPTS/M/2015 tentang Penetapan Ruas Jalan 
dalam Jaringan Jalan Primer Menurut Fungsinya sebagai Jalan Arteri (JAP) dan 
Jalan Kolektor (JKP-1) . 
2. Penilaian kondisi komponen perkerasan jalan secara fungsional berdasarkan indeks 






3. Penilaian kondisi fisik komponen perkerasan jalan menggunakan metode surface 
distress index (SDI). 
4. Penilaian kondisi komponen jalan dilakukan melalui pengamatan visual sepanjang 
ruas jalan. 
5. Komponen di luar perkerasan jalan yang dinilai kondisinya adalah trotoar, bahu 
jalan, drainase tepi, lereng dan perlengkapan jalan (rambu, pagar pengaman, patok 
pengarah, marka jalan). 
6. Analisis data untuk menentukan bobot komponen jalan dan bobot jenis kerusakan 
menggunakan metode Analytical Hierarchy Process (AHP). 
7. Penentuan kinerja dan rekomendasi penanganan pemeliharaan jalan berdasarkan 
perbandingan kinerja komponen. 
1.5. MANFAAT PENELITIAN 
1. Manfaat teoritis, yaitu memberikan tambahan wawasan keilmuan khususnya dalam 
hal survei kondisi jalan yang terstandarisasi berdasarkan kondisi komponen jalan 
dalam penentuan program penanganan jalan. 
2. Manfaat praktis, yaitu memberikan masukan dan informasi kepada pihak-pihak 




















TINJAUAN PUSTAKA DAN LANDASAN TEORI 
2.1. TINJAUAN PUSTAKA 
2.1.1. Model Penilaian Kondisi Komponen 
Model penilaian kondisi suatu infrastruktur dapat dikembangkan dengan 
menggabungkan dua nilai kondisi komponen atau lebih yang telah diberikan faktor 
pembobotan untuk masing-masing kondisi komponen tersebut sehingga diperoleh 
indeks kondisi gabungan. Indeks kondisi gabungan sangat diperlukan oleh pengelola 
untuk mengetahui kondisi infrastruktur secara keseluruhan dalam menyusun prioritas 
program pemeliharaan (Mersianty, 2014). 
Wijayanti (2015) dalam penelitiannya melakukan pembobotan komponen 
bangunan gedung dengan menggunakan metode Analytical Hierarchy Process (AHP) 
dimulai dari sub elemen, elemen, komponen hingga sub komponen bangunan yang 
kemudian digunakan dalam perhitungan nilai indeks kondisi bangunan. Kondisi fisik 
masing-masing komponen bangunan dinilai dengan metode condition composite index. 
2.1.2. Penilaian Kondisi Komponen Jalan 
Evaluasi kondisi perkerasan jalan dilakukan terhadap dua aspek yaitu kondisi 
fungsional dan kondisi struktural. Kondisi fungsional berkaitan dengan dampak yang 
dirasakan oleh pengguna jalan meliputi ketidakrataan (roughness), alur (rut depth) dan 
kekesatan (skid resistance). Kondisi struktural berkaitan dengan kemampuan perkerasan 
mendukung beban lalu lintas   selama umur rencana (Saputro dan Hariyadi, 2015).  
Indeks kondisi jalan (Road Condition Index/RCI) adalah salah satu kinerja 
fungsional perkerasan jalan yang dikembangkan oleh American Association of State 
Highway Officials (AASHO) pada tahun 1960 an. Indeks kondisi jalan dapat digunakan 
sebagai indikator tingkat kenyamanan suatu ruas jalan yang diestimasi dari parameter 
kinerja fungsional lainnya yaitu ketidakrataan permukaan jalan. ketidakrataan 
permukaan jalan sangat berkorelasi kuat dengan indeks kondisi jalan. Hal ini seperti 
diperlihatkan dengan besarnya nilai R
2
 yaitu sebesar 0,999. Indeks kondisi jalan juga 
dapat ditentukan secara visual melalui pengamatan langsung di lapangan oleh beberapa 





Suherman (2004) dalam penelitiannya menyebutkan bahwa ketidakrataan 
permukaan jalan memberikan pengaruh terhadap kenyamanan berkendara (riding 
quality), sehingga perlu dilakukan pemeriksaan kondisi jalan secara berkala. 
Pemeriksaan tersebut dapat digunakan sebagai dasar program perencanaan pemelihraan 
atau peningkatan jalan. Besarnya nilai tingkat ketidakrataan permukaan jalan digunakan 
untuk mengetahui apakah suatu jalan memerlukan penanganan pemeliharaan ataupun 
peningkatan. 
Tingkat ketidakrataan permukaan jalan (International Roughness Index/IRI) 
dikembangkan oleh Bank Dunia pada tahun 1980-an yang digunakan untuk 
menggambarkan kondisi profil memanjang suatu jalan serta digunakan sebagai standar 
kerataan permukaan jalan. IRI dinyatakan sebagai perbandingan akumulasi pergerakan 
suspensi kendaraan standar arah vertikal (dalam mm atau inch) dengan jarak yang 
ditempuh oleh kendaraan selama pengukuran berlangsung (dalam m, km, atau mil). 
Satuan yang biasa direkomendasikan adalah meter per kilometer (m/km). 
Vidya, dkk. (2013) mengestimasi nilai IRI dari nilai Pavement Condition Index 
(PCI) menggunakan pemodelan jaringan saraf, kemudian hasilnya dibandingkan dengan 
nilai IRI aktual yang diperoleh dari pengukuran MERLIN (Machine for Evaluating 
Roughness using Low cost Instrumentation) pada daerah konstruksi pada ruas Trichy-
Tanjavur. Hasil penelitian menunjukkan bahwa tidak perbedaan yang signifikan antara 
nilai prediksi IRI dengan nilai IRI aktual yang diperoleh dari survei lapangan. 
Hubungan korelasi antara nilai prediksi IRI dengan nilai IRI aktual menghasilkan nilai 
R
2 
sebesar 0,86.  
Al-Rousan, dkk. (2010) melakukan pengukuran ketidakrataan jaringan jalan di 
Yordania sepanjang 5.820 km dengan menggunakan alat ARRB Roughometer III. Dari 
hasil analisa diperoleh 70% jalan dalam kondisi sempurna hingga sangat baik, 20% 
kondisi baik, 8% kondisi jelek dan hanya 2% jalan dalam kondisi buruk. Karena hampir 
sepertiga jaringan jalan dalam kondisi baik, jelek dan buruk maka disarankan dilakukan 
rencana pemeliharaan dan tindakan serius untuk memperbaiki kondisi jalan di Yordania.  
Hermani, W.T., dkk. (2013) dalam penelitiannya menyebutkan bahwa 
peningkatan ketersediaan anggaran penanganan jalan berkorelasi dengan peningkatan 





semakin menurunnya nilai IRI yang diperoleh dengan menggunakan alat NAASRA 
Roughness-meter.  
Di Indonesia pengukuran tingkat kerataan permukaan jalan belum banyak 
dilakukan mengingat kendala terbatasnya peralatan sehingga persyaratan kerataan 
dalam monitoring dan evaluasi terhadap konstruksi jalan yang ada tidak dapat dilakukan 
secara baik sesuai standar nasional bidang jalan. Pengukuran tingkat kerataan 
permukaan jalan dapat dilakukan dengan menggunakan berbagai cara/metode yang 
telah direkomendasikan oleh Bina Marga maupun AASHTO. Metode pengukuran 
kerataan permukaan jalan yang dikenal antara lain metode NAASRA yang telah menjadi 
standar di Indonesia sesuai SNI 03-3426-1994. Metode lain yang dapat digunakan untuk 
pengukuran dan analisis kerataan perkerasan adalah Rolling Straight Edge, Slope 
Profilometer (AASHO Road Test), CHLOE Profilometer, dan Roughometer (Suwardo 
dan Sugiharto, 2004).  
Du, Y., dkk. (2014) meyebutkan bahwa pengembangan metode pengukuran IRI 
merupakan salah satu prasyarat untuk sistem manajemen jalan. Penelitian dilakukan 
dengan mengembangkan sistem pengukuran IRI yang dilengkapi dengan perangkat GPS 
dan accelerometer arah sumbu Z. Berdasarkan getaran kendaraan yang disebabkan oleh 
kekasaran jalan, terdapat  korelasi kuat antara percepatan arah sumbu Z yang terjadi 
pada kendaraan dengan nilai IRI. Hasil pengujian menunjukkan sistem pengukuran IRI 
tersebut memiliki akurasi yang baik dan dapat meningkatkan efisiensi pengukuran IRI. 
Dengan menggunakan sensor getaran pada sebuah ponsel pintar, sangat 
dimungkinkan untuk memperoleh data kekasaran jalan yang dapat menjadi indikator 
kondisi jalan hingga level 2 atau 3 secara lebih mudah dan efisien. Pemantauan 
perubahan kekasaran jalan dari waktu ke waktu dapat dengan mudah dilakukan karena 
pengumpulan data bisa lebih sering dilaksanakan. Pengumpulan data secara kontinyu 
juga dapat memberikan peringatan dini terhadap perubahan dan kerusakan yang terjadi 
serta dapat berfungsi sebagai panduan survei yang lebih akurat untuk manajemen aset 
strategis dan perencanaan perkerasan. Sistem ini tidak memerlukan koneksi jaringan 
selama pengumpulan data untuk mendapatkan hasil di tingkat global dengan akurasi 
yang cukup. Telah dilakukan penerapan standar kondisi jalan pada pekerjaan jalan 
sebelumnya, diperoleh hasil bahwa cIRI dan eIRI berkorelasi hingga 81% dengan 





menggunakan teknik pertimbangan yang kuat berdasarkan IRI sebagai pendukung 
pengambilan keputusan pemeliharaan jalan (Forslof dan Jones, 2015).  
Roadroid adalah aplikasi berbasis Android sederhana yang digunakan untuk 
mengevaluasi tingkat kekasaran jalan dengan menggunakan sensor accelerometer 
triaksial dan fungsi GPS pada sebuah ponsel pintar. Roadroid merupakan solusi murah 
dan praktis yang dapat membantu dalam manajemen aset jaringan jalan dengan 
memantau dan melaporkan kondisi kekasaran jalan di kawasan Pacific serta kawasan 
berkembang lainnya. Keandalan statistik perangkat ini kurang memuaskan ketika 
pengukuran kekasaran dibandingkan pada berbagai variasi kecepatan. Namun, dalam 
batas-batas akurasi dari perangkat IQL-3/4 ini diperoleh perbedaan nilai IRI lebih 20%. 
Sehingga akan lebih bijaksana untuk menggunakan Roadroid dengan kecepatan survei 
yang konstan seperti halnya dengan menggunakan instrumen IQL-3/4 lainnya, misalnya 
dengan menggunakan kecepatan pada 50 km/jam. Studi ini juga menunjukkan variasi 
antara dua kendaraan yang digunakan untuk memasang perangkat dan menyimpulkan 
bahwa perangkat berpotensi tergantung dari kendaraan. Tetapi ketergantungan ini masih 
berada dalam batas-batas perangkat IQL-3/4 sehingga tidak menjadi suatu masalah 
praktis (Schlotjes, M.R., dkk., 2014). 
Prasarana jalan jika terbebani oleh volume lalu lintas yang tinggi dan berulang-
ulang akan menyebabkan terjadinya penurunan kualitas jalan yang dapat mempengaruhi 
keamanan, kenyamanan, dan kelancaran dalam berlalu lintas sehingga diperlukan 
adanya penanganan. Penilaian kondisi pada ruas jalan Bireuen–Takengon segmen 
Bireuen–Bts. Aceh Tengah sepanjang 31,855 Km dilakukan dengan menggunakan 
metode Bina Marga dimana nilai Surface Distress Index (SDI) dibandingkan dengan 
nilai IRI setiap interval 100 m, diperoleh kondisi baik 66,19%, sedang 25,49%, rusak 
ringan 7,62% dan rusak berat 0,69%. Hasil evaluasi kondisi jalan digunakan sebagai 
dasar untuk menentukan jenis penanganan yang dibutuhkan, yaitu dengan melakukan 
pemeliharaan rutin pada segmen I, II, III, V dan pemeliharaan berkala pada segmen IV. 
(Ichsan, dkk., 2014). 
Thoatin, U., (2016) melakukan penilaian kondisi fungsional ruas jalan Pokoh–
Malangsari Kabupaten Wonogiri dengan menggunakan metode International Roughness 
Index (IRI), Surface Distress Index (SDI) dan Pavement Condition Index (PCI). Hasil 





metode yaitu pada metode IRI 57.04% kondisi baik, 30.64% kondisi sedang, kondisi 
rusak ringan 9.87%, dan rusak berat 2.45.%. Pada metode SDI, 76.2% kondisi baik, 
14.1% kondisi sedang, 5.3% rusak ringan, dan 4.3% rusak berat. Pada metode PCI, 
85.72% kondisi baik, 6.91% kondisi sedang, 4.29% rusak ringan dan 3.07% rusak berat. 
Metode IRI, SDI, dan PCI memberikan rekomendasi penanganan jalan dan biaya yang 
berbeda.  
Rochim dan Prajitno (2007) melakukan penelitian untuk menentukan prioritas 
pemeliharaan jalan provinsi di Kabupaten Mojokerto menggunakan metode AHP 
dengan kriteria kerusakan pada permukaan jalan, kerusakan samping jalan, perilaku lalu 
lintas dan keluhan masyarakat. Pada kriteria kerusakan samping jalan dilakukan 
penilaian kondisi terhadap bahu jalan, drainase jalan dan trotoar/lereng jalan 
berdasarkan kondisi dan fungsi dari masing-masing komponen. 
Achmadi (2016) dalam penelitiannya menentukan kinerja jalan berdasarkan 
fungsi dan kondisi fisik jalan. Kinerja jalan berdasarkan fungsi diperoleh dengan 
membandingkan nilai IRI dengan tingkat pelayanan jalan (V/C ratio) sedangkan kinerja 
jalan berdasarkan kondisi fisik diperoleh dari hasil survei SDI. Kinerja jalan selanjutnya 
digunakan sebagai salah satu pertimbangan dalam menentukan prioritas penanganan 
rehabilitasi jalan. 
Secara umum, sebagian resume hasil penelitian terdahulu yang dijadikan rujukan 






Tabel 2.1. Rekapitulasi Penelitian Terdahulu 
No. Nama Peneliti, Tahun Masalah Metode Hasil 




 Metode indeks kondisi Kondisi bangunan pelimpah pada bendungan Manggar  dalam 
kategori baik dengan nilai kondisi 4,26 dari skala kerusakan 1-5. 
Hasil penilaian kondisi dijadikan acuan menetukan rekomendasi 
jenis pemeliharaan yang diperlukan.  
2. Atu Riska Wijayanti, 
2015 
Mendapatkan suatu 
penilaian kondisi fisik 
bangunan dan menentukan 
urutan prioritas 
penanganan pemeliharaan 
 Metode composite 
condition index (CCI) 
 Metode AHP 
Kondisi bangunan gedung dalam kategori baik sekali dengan  
indeks kondisi bangunan pada skala 93,41. Prioritas penanganan 
pemeliharaan komponen secara umum mendahulukan komponen 
struktur daripada komponen arsitektur dan utilitas. 
3. Seno Saputro dan Eri 




fungsional dan struktural 
 Metode lendutan FWD 
 Metode IRI Austroads 
Kondisi fungsional ruas jalan nasional Bandung-Purwakarta 
berdasarkan nilai IRI Austroads 2011 menunjukkan bahwa pada 
segmen I 63,5% baik dan 36,5% rusak sedangkan pada segmen II 
84,4% baik dan 15,6% rusak. Dengan mengetahui jenis kerusakan 
yang mempengaruhi nilai ketidakrataan, melalui survey visual, 
penanganan suatu ruas jalan dapat ditentukan. 
4. Suherman, 2011 Menentukan hubungan 
korelasi antara IRI dengan 
indeks kondisi jalan 
 Metode IRI Naasra 
 Metode Road Condition 
Index (RCI) 
Parameter ketidakrataan permukaan jalan (IRI) memiliki korelasi 
yang kuat dengan kondisi permukaan jalan menggunakan metode 
RCI dengan nilai R
2
 sebesar 0,999. 
5. R. Vidya, S. Moses 
Santhakumar, Samson 
Mathew, 2013 
Memprediksi nilai IRI dari 
nilai PCI kemudian 
membandingkann hasilnya 
dengan nilai IRI aktual 
 Metode PCI 
 Metode IRI dengan 
menggunakan MERLIN 
 Analisa data menggunakan 
MATLAB 
Hubungan korelasi antara nilai prediksi IRI dari nilai PCI dengan 









Tabel 2.1. Rekapitulasi Penelitian Terdahulu (Lanjutan) 
No. Nama Peneliti, Tahun Masalah Metode Hasil 
6. Taleb Al-Rousan, 
Ibrahim Asi, Amin Abu 
Baker, 2010 
Mengukur nilai IRI pada 
jalan primer dan sekunder 
di kerajaan Hashemite 
Yordania 
 Metode IRI menggunakan 
ARRB Roughometer III 
Penelitian menunjukkan terdapat perbedaan nilai IRI kurang dari 
0,19 m/km antara pengukuran secara manual dengan 
menggunakan Roughometer III. Secara keseluruhan jalan yang 
disurvei dalam kondisi sempurna-sangat baik 70%, baik 20%,  
8% jelek dan sisanya 2% kondisi buruk. 
7. Hermani, W.T., dkk., 
2016 
Mencari hubungan antara 
ketidakrataan, kondisi 
jalan, beban dan 
pertumbuhan lalu lintas 
dan ketersediaan dana 
 Metode IRI Naasra Pada tahun 1998-2003 kondisi jalan mantap mengalami 
peningkatan seiring dengan menurunnya nilai ketidakrataan/IRI 
dan meningkatnya ketersediaan dana untuk penanganan jalan 




menggunakan alat Rolling 
Straight Edge untuk 
menganalisis fungsi 
pelayanan jalan 
 Metode IRI menggunakan 
alat Rolling Straight Edge 
Meningkanya nilai ketidakrataan jalan menyebabkan menurunnya 
nilai fungsi pelayanan dan kondisi permukaan jalan. Kerataan 
permukaan dipengaruhi oleh jenis perkerasannya. Perkerasan 
concrete block memiliki kerataan lebih rendah daripada 
perkerasan aspal. 
9. Du, Y., dkk., 2014 Mengembangkan sistem 
pengukuran IRI untuk 
sistem manajemen jalan 
dan industri manajemen 
jalan lainnya 
 Metode IRI dengan 
menggunakan 
accelerometer sumbu Z dan 
GPS 
Terdapat korelasi yang kuat antara pergerakan kendaraan arah 
sumbu Z yang diakibatkan oleh ketidakrataan jalan dengan nilai 
IRI. Hasil pengujian menunjukkan bahwa sistem pengukuran 
murah memiliki akurasi yang baik dan dapat menungkatkan 
efisiensi dalam pengukuran IRI. 
10. Forslof dan Jones, 2015 Nilai ketidakrataan sebagai 
indikator kondisi jalan dan 
panduan manajemen 
pemeliharaan jalan 
 Metode IRI dengan 
menggunakan ponsel pintar 
Pengukuran ketidakrataan jalan menggunakan ponsel pintar 
dengan software Roadroid dapat meberikan alternatif yang 
efisien, murah dan terukur. Nilai cIRI dan eIRI berkorelasi hingga 






Tabel 2.1. Rekapitulasi Penelitian Terdahulu (Lanjutan) 
No. Nama Peneliti, Tahun Masalah Metode Hasil 
11. Schlotjes, dkk., 2014 Penggunaan aplikasi 
Roadroid pada ponsel 
pintar untuk mengukur 
ketidakrataan jalan di 
negara terpencil dengan 
berbagai kondisi jalan 
 Metode IRI dengan 
menggunakan aplikasi 
Roadroid 
Aplikasi Roadroid sebagai solusi murah untuk suvei kondisi 
jalan. Keandalan perangkat dalam pengukuran kekasaran kurang 
memuakan saat digunakan dengan kecepatan yang bervariasi, 
walaupun masih dalam batas akurasi perangkat IQL 3/4  sebesar 
20%. Sehingga akan lebih bijak untuk menggunakan Roadroid 
dengan kecepatan yang relatif konstan.  
12. Ichsan, dkk., 2014 Identifikasi jenis dan 
tingkat kerusakan jalan 
untuk menentukan jenis 
dan kebutuhan biaya 
penanganan 
 Metode Surface Distress 
Index (SDI) 
Tingkat kerusakan dan jenis penanganan pada masing-masing 
segmen jalan serta total biaya yang dibutuhkan untuk melakukan 
penanganan. 
13. Umi Tho‟atin, 2016 Evaluasi kondisi jalan 
secara fungsional sebagai 
dasar mengetahui jenis 
penanganan 
 Metode IRI dengan aplikasi 
Roadroid, metode SDI dan 
metode PCI 
Diperoleh kondisi jalan dari masing-masing metode dengan jenis 
penanganan dan jumlah anggaran yang berbeda juga. Nilai 
korelasi antara nilai IRI dan PCI, IRI dan SDI yang rendah serta 
nilai korelasi yang paling tinggi antara SDI dan PCI karena 
adanya pendekatan pengukuran yang sama yaitu secara visual. 
14. Rochim dan Prajitno, 
2007 
Penentuan prioritas ruas 
jalan yang akan ditangani 
 Metode AHP Kriteria dan bobot yang digunakan dalam penentuan prioritas 
pemeliharaan jalan adalah: kerusakan pada perkerasan (56%), 
perilaku lalu lintas (24%), kerusakan samping jalan (14%) dan 
keluhan masyarakat (6%). Pada kriteria kerusakan samping jalan 
dilakukan penilaian berdasarkan kondisi bahu jalan, drainase dan 
trotoar/lereng. 
15. Farid Achmadi, 2016 Menentukan prioritas 
rehabilitasi jalan di 
Kabupaten Karanganyar 
dengan metode penilaian 
kinerja 
 Metode IRI dengan aplikasi 
Roadroid dan metode SDI 
 Metode V/C ratio 
 Metode AHO 
Meningkanya nilai ketidakrataan jalan menyebabkan menurunnya 
nilai fungsi pelayanan dan kondisi permukaan jalan. Kerataan 
permukaan dipengaruhi oleh jenis perkerasannya. Perkerasan 






Apabila dibandingkan dengan hasil penelitian sebelumnya di atas, penelitian ini 
memfokuskan pada penilaian kondisi jalan nasional berdasarkan kondisi komponen 
jalan untuk menentukan rekomendasi penanganan. Penelitian ini sama dengan penelitian 
sebelumnya yang dilakukan oleh Hermani, W.T., (2013)  yang menggunakan nilai IRI 
untuk menentukan kondisi fungsional jalan, namun dalam penelitian ini nilai IRI 
diperoleh dengan menggunakan aplikasi Roadroid. Terdapat persamaan dengan 
penelitian yang dilakukan oleh Tho‟atin (2016) dan Achmadi (2016) yaitu 
menggunakan nilai IRI dari aplikasi Roadroid dan metode untuk mengidentifikasi 
kondisi fungsional jalan yang digunakan dalam menentukan jenis penanganan, namun 
dalam penelitian ini ditambahkan penilaian kondisi komponen jalan dengan metode 
indeks kondisi seperti pada penelitian yang dilakukan oleh Wijayanti (2015). 
 
2.2. LANDASAN TEORI 
2.2.1.  Model Penilaian Kondisi Komponen Jalan 
Dalam Peraturan Menteri Pekrjaan Umum Nomor 13/PRT/M/2013 tentang Tata 
Cara Pemeliharaan dan Penilikan Jalan disebutkan bahwa bagian-bagian jalan meliputi:  
1. Ruang manfaat jalan (Rumaja) adalah ruang sepanjang jalan yang dibatasi oleh lebar, 
tinggi dan kedalaman tertentu yang ditetapkan oleh penyelenggara jalan yang 
bersangkutan guna dimanfaatkan untuk konstruksi jalan dan terdiri atas badan jalan, 
saluran tepi jalan, serta ambang pengamannya. 
2. Ruang milik jalan (Rumija) adalah sejalur tanah tertentu di luar ruang manfaat jalan 
yang dibatasi dengan tanda batas ruang milik jalan yang dimaksudkan untuk 
memenuhi persyaratan keluasan keamanan penggunaan jalan dan diperuntukkan bagi 
ruang manfaat jalan, pelebaran jalan, dan penambahan jalur lalu lintas dimasa akan 
datang serta kebutuhan ruangan u ntuk pengamanan jalan. 
3. Ruang pengawasan jalan (Ruwasja) adalah ruang tertentu di luar ruang milik jalan 
yang penggunaannya diawasi oleh penyelenggara jalan agar tidak mengganggu 
pandangan pengemudi, konstruksi bangunan jalan dan fungsi jalan. 
Sebagai prasarana transportasi darat, jalan juga ditunjang oleh bangunan 
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas. Bangunan 
pelengkap adalah bangunan untuk mendukung fungsi dan keamanan konstruksi jalan 





bawah (underpass), tempat parkir, gorong-gorong, tembok penahan, dan saluran tepi 
jalan dibangun sesuai dengan persyaratan teknis. Perlengkapan Jalan adalah sarana yang 
dimaksudkan untuk keselamatan, keamanan, ketertiban, dan kelancaran lalu-lintas serta 
kemudahan bagi pengguna jalan dalam berlalu-lintas yang meliputi marka jalan, rambu 
lalu-lintas, alat pemberi isyarat lalu-lintas, lampu penerangan jalan, rel pengaman 
(guardrail), dan penghalang lalu-lintas (traffic barrier). 
Penilaian kondisi jalan beserta komponen penunjangnya bertujuan untuk 
memperoleh data kondisi dari bagian-bagian jalan yang mudah berubah, baik pada jalan 
aspal maupun jalan tanah/kerikil, yang akan sebagai dasar untuk penyusunan rencana 
dan program pembinaan jaringan jalan. Selain itu penilaian kondisi jalan diharapkan 
dapat memberikan masukan pada bank data jalan, baik di tingkat pusat, tingkat Provinsi, 
serta tingkat Kabupaten/Kotamadya. 
Penilaian kondisi dilakukan baik pada komponen perkerasan jalan (on pavement) 
maupun pada bagian komponen di luar perkerasan jalan (off pavement). 
2.2.1.1. Penentuan Bobot Komponen Jalan 
Kontribusi nilai kerusakan masing-masing komponen jalan pada suatu ruas jalan 
bobotnya tidak sama.  Bobot masing-masing komponen disusun sesuai dengan besarnya 
tingkat kepentingan kerusakan komponen tersebut dalam suatu jalan, berdasarkan 
pendapat pihak-pihak yang berkompeten yang benar-benar menguasai, mempengaruhi 
pengambilan kebijakan atau benar-benar mengetahui informasi yang dibutuhkan. 
Pembobotan kerusakan komponen jalan ditentukan berdasarkan tingkat kepentingannya 
karena hingga saat ini belum ada pemberian bobot untuk masing-masing komponen 
jalan. 
Perbandingan berpasangan sering digunakan untuk menentukan kepentingan 
relatif dari elemen dan kriteria yang ada. Untuk setiap kriteria dan alternatif dilakukan 
perbandingan berpasangan (Pairwise comparison) yaitu membandingkan setiap elemen 
yang lainnya pada setiap tingkat hirarki secara berpasangan sehingga nilai tingkat 
kepentingan elemen dalam bentuk pendapat kualitatif. Untuk mengkuantitatifkan 
pendapat kualitatif tersebut digunakan skala penilaian sehingga akan diperoleh nilai 
pendapat dalam bentuk angka (kualitatif). Biasanya digunakan permasalahan skala 1 





pendapat, dengan akurasinya berdasarkan nilai RMS (root mean square deviation) dan 
MAD (median absolute deviation). Nilai dan definisi pendapat kualitatif dalam skala 
perbandingan Saaty seperti yang ditunjukkan pada Tabel 2.5. 
Tabel 2.5.  Skala Perbandingan Intensitas Kepentingan 
TINGKAT KEPENTINGAN KETERANGAN PENJELASAN 
1 
Kedua elemen sama pentingnya 
(equal importance) 
Dua elemen mempunyai 
pengaruh yang sama besar 
terhadap tujuan  
3  
Elemen yang satu sedikit lebih 
penting daripada elemen yang 
lainnya (moderate more 
importance) 
Pengalaman menyatakan 
sedikit berpihak pada satu 




Elemen yang satu jelas lebih 
penting daripada elemen lainnya 





secara kuat memihak kepada 
salah satu elemen  
7 
Elemen yang satu sangat jelas 
lebih penting dari pada elemen 
yang lain (demonstrated 
importance)  
Pengalaman menunjukkan 
secara kuat disukai dan 
dominannya terlihat dalam 
praktek 
9 
Satu elemen mutlak lebih 
penting daripada elemen lainnya 
(absolutely more importance) 
Pengalaman menunjukkan 
satu elemen sangat jelas lebih 
penting 
2,4,6,8 
Nilai antara apabila ragu-ragu 
antara dua nilai ruang 
berdekatan (grey area) 
Nilai ini diberikan bila ada dua 
kompromi di antara dua 
pilihan  
Sumber: Saaty 1988 
Dari susunan matrik perbandingan berpasangan dihasilkan sejumlah prioritas 
yang merupakan pengaruh relatif sejumlah elemen pada elemen di dalam tingkat yang 
ada diatasnya. Perhitungan eigen vector dengan mengalikan elemen-elemen pada setiap 
baris dan mengalikan dengan akar n, dimana n adalah elemen. Kemudian melakukan 
normalisasi untuk menyatukan jumlah kolom yang diperoleh. Dengan membagi setiap 
nilai dengan total nilai pembuat keputusan bisa menentukan tidak hanya urutan ranking 
prioritas setiap tahap perhitungannya tetapi juga besaran prioritasnya. Kriteria tersebut 
dibandingkan berdasarkan opini setiap pembuat keputusan dan kemudian 
diperhitungkan prioritasnya. Perbandingan Kriteria berpasangan seperti yang 





Tabel 2.6.  Perbandingan Kriteria Berpasangan 
Perbandingan 
Kriteria 
Kriteria A Kriteria B Kriteria C Kriteria D Kriteria E Prioritas 
Kriteria A             
Kriteria B             
Kriteria C             
Kriteria D             
Kriteria E             
Sumber: Saaty 1988 
Perhitungan bobot elemen dilakukan dengan menggunakan suatu matriks. Bila 
dalam suatu sub sistem operasi terdapat „n” elemen operasi yaitu elemen elemen operasi 
A1, A2, A3, ...An maka hasil perbandingan secara berpasangan elemen-elemen tersebut 
akan membentuk suatu matrik pembanding. Perbandingan berpasangan dimulai dari 
tingkat hirarki paling tinggi, di mana suatu kriteria digunakan sebagai dasar pembuatan 
perbandingan. Bentuk matriks perbandingan berpasangan bobot elemen seperti yang 
ditunjukkan pada Tabel 2.7. 
Tabel 2.7.  Matriks Perbandingan Berpasangan Bobot Elemen 
 
A1 A2 ........ An 
A1 a11 a21 ........ a1n 
A2 an1 a22 ........ a2n 
........ ........ ........ ........ ........ 
An an1 an2 ........ ann 
Sumber: Saaty 1988 
Bila elemen A dengan parameter i, dibandingkan dengan elemen operasi A 
dengan parameter j, maka bobot perbandingan elemen operasi Ai berbanding Aj 
dilambangkan dengan Aij maka: 
a(ij) = Ai / Aj, di mana : i,j = 1,2,3,...n .......................... (2.1) 
Bila vektor-vektor pembobotan operasi A1,A2,... An maka hasil perbandingan 
berpasangan dinyatakan dengan vektor W, dengan W = (W1, W2, W3....Wn) maka nilai 
intensitas kepentingan elemen operasi Ai terhadap Aj yang dinyatakan sama dengan aij. 
Dari penjelasan tersebut maka matrik perbandingan berpasangan (pairwise comparison 
matrix), dapat digambarkan menjadi matrik perbandingan preferensi seperti ditunjukkan 





Tabel 2.8.  Matriks Perbandingan Berpasangan Intensitas Kepentingan 
  W1 W2 ........ Wn 
W1 W1/W1 W1/W2 ........ W1/Wn 
W2 W2/W1 W2/W2 ........ W2/Wn 
........ ........ ........ ........ ........ 
Wn Wn/W1 Wn/W2 ........ Wn/Wn 
Sumber: Saaty 1988 
Nilai Wi/Wj dengan i,j = 1,2,…,n dijajagi dengan melibatkan Responden yang 
memiliki kompetensi dalam permasalahan yang dianalisis. Matrik perbandingan 
preferensi tersebut diolah dengan melakukan perhitungan pada tiap baris tersebut 
dengan menggunakan rumus: 
Wi = n√(ai1 x ai2 x ai3,….x ain) ………………….....…............. (2.2) 
Matrik yang diperoleh tersebut merupakan eigen vector yang juga merupakan bobot 
kriteria. Bobot kriteria atau Eigen Vektor adalah (Xi), dimana: 
Xi = (Wi / ΣWi) ................................................................. (2.3) 
Dengan nilai eigan vector terbesar (λmaks) dimana: 
λmaks = Σaij.Xj ......................………………………............. (2.4) 
Pengumpulan pendapat antara satu kriteria dengan kriteria yang lain adalah 
bebas satu sama lain, dan hal ini dapat mengarah pada tidak konsistennya jawaban yang 
diberikan. Pengulangan wawancara pada sejumlah responden dalam waktu yang sama 
kadang diperlukan apabila derajat tidak konsestennya atau penyimpangan terhadap 
konsistensi dinilai besar. Penyimpangan terhadap konsistensi dinyatakan dengan indeks 
konsistensi didapat rumus: 
CI =  ....................................................................... (2.5) 
dengan:  CI               = Consistency Index  
 maks          = eigen value maksimum     
 n      = ukuran matriks  
Untuk mengetahui CI cukup baik atau tidak, perlu diketahui Consistency Ratio 
(CR) untuk memeriksa apakah perbandingan berpasangan telah dilakukan dengan 
konsekuen atau tidak dengan menggunakan persamaan dibawah ini: 





Nilai Random Indeks (RI) tergantung ukuran matriks seperti terlihat pada Tabel 2.9. 
Tabel 2.9. Hubungan Antara Ukuran Matriks dan Nilai RI 
Ukuran 
matriks 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 
RI 0 0 0,58 0,90 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49 1,51 1,48 1,56 1,57 1,59 
Sumber: Saaty 1988 
 
Syarat penyusunan matriks perbandingan dapat diterima apabila nilai CR < 0,1. Apabila 
CR  0,1 maka penilaian perbandingan harus dilakukan kembali. 
Pembobotan kriteria dari masing-masing responden telah diperoleh dari 
perhitungan dan dilanjutkan dengan menjumlahkan tiap kriteria pada masing-masing 
responden. Nilai ini kemudian dirata-ratakan dengan cara membaginya dengan jumlah 
responden, seperti yang ditunjukkan pada Tabel 2.10. 
Tabel 2.10. Rekapitulasi Bobot Seluruh Responden 
Kriteria Resp. 1 Resp. 2 Resp. 3 Resp. n 
A ........ ........ ........ ........ 
B ........ ........ ........ ........ 
C ........ ........ ........ ........ 
D ........ ........ ........ ........ 
E ........ ........ ........ ........ 
Sumber: Saaty 1988 
2.2.1.2. Penentuan Nilai Kondisi Komponen di Luar Perkerasan Jalan 
Bobot dari masing-masing komponen di luar perkerasan jalan digunakan untuk 
menghitung nilai kondisi komponen di luar perkerasan jalan. Nilai kondisi komponen di 
luar perkerasan jalan diperoleh dengan menjumlahkan nilai kondisi sub komponen 
dikalikan dengan bobot masing-masing sub komponen. Indeks kondisi gabungan (CCI) 
dirumuskan sebagai berikut (Hudson dalam Wijayanti, 2015): 
CCI = W1xC1 + W2xC2 + W3xC3 + ... +WnxCn ........................................ (2.7) 
dengan: 
 CCI  : Indeks kondisi gabungan 
 W : Bobot komponen 
 C : Nilai kondisi komponen 





Perhitungan nilai kondisi komponen dilakukan secara bertahap sesuai dengan 
hirarki komponen jalan, dimulai dari menghitung indeks kondisi sub komponen untuk 
selanjutnya diperoleh indeks kondisi komponen gabungan seperti berikut: 
1. Menghitung Indeks Kondisi Sub Komponen (IKSK) 
IKSK = 100 - ∑(faktor koreksi x nilai pengurang)........................... (2.8) 
2. Menghitung Indeks Kondisi Komponen (IKK) 
IKK = IKSK1xBSK1 + IKSK2xBSk2 + ... +IKSKnxBSKn ............ (2.9) 
dengan: 
 BSK  : Bobot sub komponen 
 n : Jumlah sub komponen 
a. Volume Kerusakan dan Nilai Pengurang 
Penentuan nilai kondisi komponen diawali dengan melakukan pengamatan 
kondisi sub komponen. Pengamatan dilakukan terhadap jenis dan volume kerusakan 
pada masing-masing sub komponen. 
Dalam penilaian kondisi komponen bangunan yang dilakukan oleh Wijayanti 
(2013) digunakan nilai pengurang yang besarnya tergantung pada persentase volume 
kerusakan. Nilai pengurang (NP) untuk masing-masing rentang volume kerusakan sub 
komponen di luar perkerasan jalan dibagi menjadi: kerusakan ringan (0% - <25%) 
dengan NP = 25, kerusakan sedang  (25% - <50%) dengan NP = 50 dan kerusakan berat 
(≥50%) dengan NP = 100. 
b. Faktor Koreksi 
Setiap sub komponen memiliki nilai pengurang maksimal seratus, maka untuk 
sub komponen dengan jenis kerusakan lebih dari satu, nilai pengurang dari berbagi jenis 
kerusakan tersebut harus dikalikan dengan faktor koreksi agar total nilai pengurang 
tidak melebihi seratus. 
Faktor koreksi yang digunakan adalah nilai bobot kepentingan dari setiap jenis 
kerusakan yang terjadi pada masing-masing sub komponen. 
2.2.2. Kondisi Komponen Jalan 
Menurut Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 38 tahun 2004 tentang 
jalan, disebutkan bahwa jalan adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala 





bagi lalu lintas, yang berada pada permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau 
air, serta di atas permukaan air , kecuali jalan kereta api, jalan lori dan jalan kabel. 
Berdasarkan statusnya jalan dibagi menjadi: 
a. Jalan Nasional yang merupakan jalan arteri dan jalan kolektor dalam sistem jaringan 
jalan primer yang menghubungkan antar ibukota provinsi, jalan strategis nasional 
serta jalan tol. 
b. Jalan Provinsi yang merupakan dan jalan kolektor dalam sistem jaringan jalan primer 
yang menghubungkan ibukota provinsi dengan ibukota kabupaten/kota, antar ibukota 
kabupaten/kota dan jalan strategis provinsi. 
c. Jalan Kabupaten yang merupakan jalan lokal dalam sistem jaringan jalan primer 
yang menghubungkan ibukota kabupaten/kota dengan ibukota kecamatan, antar 
ibukota kecamatan, ibukota kabupaten dengan pusat kegiatan lokal, antar pusat 
kegiatan lokal serta jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder dalam wilayah 
kabupaten dan jalan strategis kabupaten. 
d. Jalan Kota yang merupakan jalan umum dalam sistem jaringan jalan sekunder yang 
menghubungkan antarpusat pelayanan dalam kota, menghubungkan pusat pelayanan 
dengan persil, menghubungkan antarpersil, serta menghubungkan antarpusat 
permukiman yang berada di dalam kota. 
e. Jalan Desa yang merupakan jalan umum yang menghubungkan kawasan dan/atau 
antarpermukiman di dalam desa, serta jalan lingkungan. 
Pengelompokan jalan berdasarkan statusnya bertujuan untuk mewujudkan 
ketertiban dan kepastian hukum penyelenggaraan jalan sesuai dengan kewenangan 
pemerintah dan pemerintah daerah. 
2.2.2.1. Penilaian Kondisi Komponen Perkerasan Jalan 
Kinerja suatu perkerasan jalan (pavement performance) meliputi tiga hal, yaitu: 
a. Keamanan, yang ditentukan oleh besarnya gesekan akibat adanya kontak antara 
antara ban dan permukaan jalan. Besarnya gaya gesek yang terjadi dipengaruhi oleh 
bentuk dan kondisi ban, tekstur permukaan jalan, kondisi cuaca dll. 
b. Wujud perkerasan, berhubungan dengan kondisi fisik dari jalan tersebut seperti 





c. Fungsi pelayanan (functional performance), berhubungan dengan bagaimana 
perkerasan jalan tersebut memberikan pelayanan terhadap pengguna jalan. 
Ketidakrataan permukaan jalan merupakan salah satu faktor fungsi pelayanan 
(functional performance) dari suatu perkerasan jalan. Ketidakrataan permukaan jalan 
didefinisikan sebagai penyimpangan permukaan dari perkerasan jalan yang rata dengan 
dimensi karakteristik tertentu, yang berpengaruh pada pergerakan kendaraan, 
kenyamanan berkendara, perubahan beban dan drainase jalan. Ketidakrataan permukaan 
jalan juga memberikan dampak sangat signifikan pada biaya operasional kendaraan, 
keamanan, dan kecepatan dalam melakukan perjalanan. 
Perkerasan jalan harus dapat memberikan kenyamanan, keamanan, pelayanan 
yang efisien kepada pengguna jalan, dan memiliki kapasitas struktural untuk 
mendukung berbagai beban lalu lintas dan tahan terhadap dampak lingkungan. Evaluasi 
perkerasan jalan harus dilakukan secara teratur untuk mengetahui kinerja perkerasan 
pada saat ini dan dan memprediksi kinerja di masa yang akan datang, apakah perkerasan 
tersebut telah memenuhi tiga fungsi dasarnya, yaitu memberikan kenyaman, keamanan 
dan pelayanan yang efisien. 
Berdasarkan pada karakateristik yang diamati, evaluasi perkerasan 
dikelompokkan menjadi evaluasi fungsional dan evaluasi struktural. 
1. Evaluasi Fungsional, yaitu evaluasi yang memberikan informasi terkait karakteristik 
permukaan perkerasan yang secara langsung berdampak pada keamanan, dan 
kenyamanan pengguna jalan serta pelayanan jalan. Karakteristik utama yang diamati 
dalam evaluasi fungsional berkaitan dengan keamanan adalah kekesatan permukaan 
jalan (skid resistence) dan tekstur permukaan serta ketidakrataan  (roughness) dalam 
kaitannya dengan pelayanan (serviceability). 
2. Evaluasi struktural, yaitu evaluasi yang memberikan informasi tentang kinerja 
struktur perkerasan terkait dengan beban lalu lintas dan kondisi lingkungan. 
Karakteristik yang diamati dapat berkaitan dengan kinerja struktural perkerasan, 
kerusakan perkerasan, dan sifat mekanis/struktural perkerasan. Perlu dicatat bahwa 






Secara sederhana hubungan fungsi dari suatu perkerasan dengan karakteristik 
perkerasan untuk masing-masing jenis evaluasi berikut contoh indeks dan indikatornya 
ditunjukkan dalam Tabel 2.2. 






































Perkerasan   
Sumber: Bennett, 2007 
International Roughness Index (IRI) atau index ketidakrataan permukaan jalan 
pertama kali diperkenalkan oleh Bank Dunia pada tahun 1980 an yang 
mengelompokkan metode pengukuran ketidakrataan berdasarkan kemampuan  peralatan 
dalam menghasilkan nilai IRI yang tepat. Selanjutnya, ASTM mengembangkan standar 
ASTM E 950-94 yang mengelompokkan alat ukur ketidakrataan permukaan jalan 
menjadi empat kelompok sesuai dengan akurasi dan metodologi yang digunakan dalam 
mengevaluasi IRI. Sejak saat itu IRI menjadi standar yang diakui untuk pengukuran 
kekasaran jalan. Keunggulan dari IRI adalah stabil dari waktu ke waktu dan dapat 
digunakan di seluruh dunia. Gambar 2.1 menunjukkan perkiraan nilai IRI pada berbagai 





















 Sumber: Sayers, dkk., 1986 
Gambar 2.1 Skala International Roughness Index (IRI) 
Alat pengukur ketidakrataan permukaan jalan secara umum dapat dibagi dalam 
empat tipe, yaitu: 
1. Pengukuran langsung, yang mengukur kerataan permukaan secara langsung pada 
masing-masing jalur secara terpisah. Contoh: balok pengukur sepanjang 3 meter dan 
laser road surface tester (LRST). 
2. Pengukuran tidak langsung, yang mengukur profil memanjang jalan melaui rentang 
panjang gelombang. Contoh: General Motors Research (GMR) Profilometer. 
3. Tipe RTRRMS (Response-type Road Roughness Measuring Systems) yang 
mengukur ketidakrataan permukaan jalan dengan menghubungkan pengukuran 
RTRRMS dengan perhitungan IRI dari suatu profil. Contoh: Bump Integrator dan 
alat pengukur kekasaran NAASRA. 
4. Kelompok penilai yang menilai kualitas permukaan perkerasan berdasarkan 
pedoman penilaian dan pengalaman pribadi. 
Teknik pengukuran ketidakrataan jalan selama ini dilakukan dengan scanner 
laser yang dipasang pada sebuah truk atau wagon, bump integrator, atau bahkan secara 
manual dengan menggunakan rolling straigth edges. Peralatan pengukuran 





disebabkan kompleksnya hardware yang digunakan serta  tingginya spesifikasi sistem 
yang dibutuhkan. Pengumpulan data ketidakrataan jalan dengan menggunakan ponsel 
pintar yang termasuk dalam tipe RTRRMS (Response-type Road Roughness Measuring 
Systems) dapat dilakukan setiap saat untuk memantau perubahan yang terjadi dengan 
biaya yang rendah. Pengumpulan data juga dapat dilakukan setiap saat tanpa terkendala 
masalah perubahan cuaca. 
Roadroid merupakan salah satu aplikasi ponsel pintar berbasis Android yang 
dikembangkan oleh perusahaan di Swedia yang berfungsi untuk mengukur 
ketidakrataan jalan (road roughness). Aplikasi ini dapat digunakan dengan 
menggunakan sensor getaran di ponsel pintar untuk mengumpulkan data kekasaran 
jalan yang dapat menjadi indikator kondisi jalan hingga ke level kelas 2 atau 3 dengan 
cara efektif dan efisien.  
Dibandingkan dengan alat pengukur kekasaran jalan level kelas 1, Roadroid 
sangat mudah digunakan dengan biaya operasional yang murah. Sedangkan jika 
dibandingkan dengan level kelas 4 yang bersifat subyektif maka Roadroid bersifat 
objektif, sangat portabel dan memberikan koleksi data yang sangat baik dan efektif serta 
dapat divisualisasikan pada peta internet. 
Kriteria kondisi jalan berdasarkan nilai IRI pada tipe permukaan jalan aspal 
ditunjukkan pada Tabel 2.3. 
Tabel 2.3. Kondisi Jalan berdasarkan Nilai IRI 
Nilai IRI Kondisi Jalan 
IRI rata-rata ≤ 4 Baik 
4 ≤ IRI rata-rata ≤ 8 Sedang 
8 ≤ IRI rata-rata ≤ 12 Rusak Ringan 
IRI rata-rata ≥ 12 Rusak Berat 
Sumber: Kementerian PUPR, 2016 
Selain berdasarkan kondisi fungsi, penilaian juga dilakukan pada kondisi fisik 
perkerasan jalan. Kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan antara lain: 
1. Kepermukaan (bleeding), adalah kerusakan dimana permukaan jalan menjadi licin 
dan mengkilat, tidak ada batu yang nampak dan pada suhu tinggi permukaan jalan 





2. Butir lepas, terjadi pada permukaan perkerasan dimana banyak bahan pengikat 
aspal tidak mengikat agregat sehingga banyak butiran agregat yang lepas tanpa 
pengikat aspal. 
3. Hancur (disintegration), adalah kerusakan dimana terdapat banyak sekali batu dari 
berbagai ukuran yang sudah lepas di atas permukaan jalan dan terlihat seperti jalan 
kerikil dengan sedikit permukaan yang masih mempunyai aspal. 
4. Retak dan penurunan, merupakan retak yang disertai dengan penurunan setempat 
pada suatu bidang perkerasan yang biasanya terjadi dengan bentuk yang tidak 
menentu. 
5. Tambalan, adalah keadaan dari permukaan perkerasan dimana lubang-lubang, 
penurunan dan retak-retak telah diperbaiki dan diratakan dengan material aspal dan 
batu atau agregat yang lain. 
6. Retak, adalah keadaan pecahnya permukaan perkerasan jalan dimana terdapat 
retakan baik yang tidak berhubungan (memanjang atau melintang), saling 
berhubungan dalam bidang yang luas atau saling berhubungan dalam bidang yang 







Sumber: Data Collection Manual PRMS, 2017 
Gambar 2.2. Retak Memanjang dan Retak Kulit Buaya 
7. Lubang, adalah kerusakan yang terjadi akibat hilangnya aspal penutup dan agregat 














Sumber: Data Collection Manual PRMS, 2017 
Gambar 2.3. Lubang (Pothole) 
8. Jejak roda,  adalah penurunan yang terjadi pada suatu bidang permukaan jalan yang 






Sumber: Data Collection Manual PRMS, 2017 
Gambar 2.4. Jejak Roda (Rutting)  
9. Rusak tepi, adalah kerusakan yang terjadi pada tepi perkerasan sehingga bentuk tepi 
perkerasan tidak rata.   
Salah satu sistem penilaian kondisi perkerasan jalan berdasarkan dengan 
pengamatan visual dan dapat digunakan sebagai acuan dalam menentukan usaha 
pemeliharaan adalah metode SDI (Surface Distress Index) yang dikembangkan oleh 
direktoret jenderal Bina Marga.. Metode SDI adalah pemeriksaan secara visual dengan 
data parameter luas total keretakan, lebar rata-rata keretakan, jumlah lubang dan 
kedalaman bekas roda kendaraan. Hasil pemeriksaan terhadap parameter - parameter 
tersebut kemudian dihitung menggunakan standar penilaian yang ditetapkan oleh Bina 













Sumber: Ditjen. Bina Marga, 2011 
Gambar 2.5. Standar Penilaian Metode SDI 
Nilai SDI yang diperoleh dari hasil survei dapat dijadikan acuan dalam penentuan 
penanganan jalan yaitu berupa nilai dari tiap jenis kerusakan yang diidentifikasi, 
sehingga untuk menentukan penilaian kondisi jalan dilakukan dengan cara 
menjumlahkan seluruh nilai kerusakan perkerasan yang ada. Semakin besar angka 
kerusakan kumulatif akan semakin besar pula nilai kondisi jalan, yang diartikan jalan 
tersebut memiliki kondisi yang buruk sehingga membutuhkan penanganan yang lebih 
baik. Kriteria kondisi jalan dari data SDI dapat dilihat pada Tabel 2.4. 
Tabel 2.4 Kondisi Jalan Berdasarkan Nilai SDI 
KONDISI JALAN NILAI SDI 
Baik <50 
Sedang 50-100 
Rusak Ringan 100-150 
Rusak Berat >150 
(Sumber: Ditjen. Bina Marga, 2011) 
 
2.2.2.2. Penilaian Kondisi Fisik Komponen di Luar Perkerasan Jalan 
Penilaian kondisi di luar perkerasan jalan (off pavement) meliputi penilaian 
terhadap kondisi bahu jalan, saluran samping jalan, lereng jalan, trotoar jalan. Maupun 





perkerasan jalan, yang diperuntukkan  bagi kendaraan berhenti atau parkir, dapat 
diperkeras atau tidak diperkeras. Beberapa kondisi pada bahu jalan yang diamati antara 
lain: 
1. Bekas roda/erosi ringan, yaitu terdapat bekas roda atau erosi pada bahu jalan yang 
dapat menampung air bila terjadi hujan dan mengganggu kelancaran pengendara 
kendaraan tidak bermotor atau pejalan kaki. 
2. Bekas roda/erosi berat, yaitu bahu jalan sangat tidak rata akibat bekas roda/erosi 
yang dalam sehingga bahu jalan tidak dapat digunakan lagi oleh kendaraan tidak 
bermotor dan pejalan kaki harus berhati-hati saat melewatinya, seperti ditunjukkan 








Sumber: Manual Survey Kondisi Jalan Bina Marga, 2011 
Gambar 2.6. Erosi Berat pada Bahu Jalan 
3. Di atas permukaan jalan, yaitu posisi bahu jalan lebih tinggi daripada permukaan 
perkerasan jalan. 
4. Sama dengan permukaan jalan, yaitu posisi bahu jalan rata dengan permukaan 
perkerasan jalan. 
5. Di bawah permukaan jalan, yaitu posisi bahu jalan lebih rendah daripada 
permukaan perkerasan jalan. 
6. Memerlukan rabat beton untuk memperkeras bahu jalan. 
Kondisi saluran samping adalah kondisi saluran pembuang yang dapat 
mengumpulkan dan mengalirkan air hujan atas permukaan perkerasan dan bahu jalan. 
Beberapa kondisi pada saluran samping yang diamati antara lain: 
1. Tersumbat, apabila saluran samping mempunyai ketinggian permukaan air yang 





rumput yang tinggi, sampah, batu besar, tanah atau rintangan yang lain, seperti 







Sumber: Data Collection Manual PRMS, 2017 
Gambar 2.7. Saluran Tersumbat 
2. Tergerus/erosi, apabila bagian bawah atau bagian samping saluran tergerus berat 
atau berlubang dan terjadi lekukan yang dalam. 
3. Runtuh, apabila dinding saluran runtuh sehingga menutup saluran itu sendiri. 
4. Dibutuhkan drainase paasangan batu, yang kegiatan yang dipersiapkan untuk kasus 
dimana jalan melintasi kawasan permukiman dan belum terdapat saluran samping 
sebelumnya. 
Kerusakan lereng yaitu kondisi lereng yang mengalami kelongsoran atau runtuh 
hingga menutup bahu atau permukaan jalan, serta kelongsoran lereng yang mengancam 







Sumber: Manual Survey Kondisi Jalan Bina Marga, 2011 
Gambar 2.8. Kerusakan Lereng 
Trotoar merupakan prasarana yang diperuntukkan bagi pejalan kaki. Kondisi 





terjadinya erosi, lubang-lubang, galian, tumpukan material perkerasan yang sudah 








Sumber: Data Collection Manual PRMS, 2017 
Gambar 2.9. Kondisi Trotoar yang Berbahaya 
Kondisi perlengkapan jalan yang ditinjau yaitu jumlah kerusakan yang terjadi 
pada rambu jalan (buah), pagar pengaman (meter), patok pengaman (buah) serta ada 
tidaknya marka jalan. 
2.2.2.3. Penilaian Kondisi Fungsi Komponen di Luar Perkerasan Jalan 
Penilaian kondisi fungsi komponen di luar perkerasan jalan dilakukan dengan 
menilai tingkat keberfungsian komponen mengacu pada Peraturan Menteri Pekerjaan 
Umum No. 19/PRT/M/2011 tentang Persyaratan Teknis Jalan dan Kriteria Perencanaan 
Teknis Jalan. Kriteria fungsi dari komponen di luar perkerasan adalah sebagai berikut: 
a. Bahu jalan berfungsi sebagai tempat berhenti sementara kendaraan yang mengalami 
kerusakan dan meberikan ruangan tambahan untuk menghindarkan diri dari saat-saat 
darurat. Bahu jalan harus diperkeras dan diberi kemiringan melintang untuk 
mengalirkan air hujan dari badan jalan. 
b. Saluran/drainase tepi jalan merupakan saluran yang berfungsi untuk menampung dan 
mengalirkan air hujan atau air yang ada di permukaan jalan, bahu jalan dan lajur 
lainnya di sepanjang koridor jalan. 
c. Dinding penahan tanah lereng jalan merupakan bangunan konstruksi yang berfungsi 
untuk menahan beban tanah ke arah vertikal dan horizontal dan menahan badan jalan 





d. Trotoar merupakan bangunan yang ditinggikan sepanjang tepi jalan yang 
doperuntukkan bagi lalu lintas pejalan kaki dengan memperhatikan unsur keamanan 
dan estetika yang memadai. 
e. Perlengkapan jalan yang terdiri dari: 
 Rambu jalan merupakan perlengkapan berupa lambang, huruf, angka, kalimat  
dan/atau perpaduan yang berfungsi sebagai peringatan, larangan, perintah atau 
petunjuk bagi pengguna jalan.  
 Pagar pengaman, berfungsi untuk melindungi daerah atau bagian jalan yang 
membahayakan bagi lalu lintas seperti lereng/jurang dengan kedalaman lebih 
dari 5 meter  dan bagian luar tikungan dengan radius lebih dari 30 meter. 
 Patok pengarah, berfungsi untuk memberi petunjuk arah yang aman dan batas 
jalur jalan yang bisa digunakan sebagai pelayanan bagi lalu lintas. Patok 
pengarah dipasang pada sisi luar badan jalan dan pada bagian ujungnya 
dilengkapi bahan yang bersifat reflektif. 
 Marka jalan merupakan suatu tanda berupa garis membujur atau melintang pada 
permukaan jalan yang berfungsi untuk mengarahkan lalu lintas dan membatasi 
daerah kepentingan lalu lintas. 
2.2.2.4. Penanganan Pemeliharaan Jalan 
Dalam Peraturan Menteri Pekerjaan Umum Nomor 13 Tahun 2011 tentang Tata 
Cara Pemeliharaan dan Penilikan Jalan Pasal 5 disebutkan bahwa preservasi aset jalan 
merupakan kegiatan pemeliharaan jalan yang dapat diikuti dengan rekonstruksi pada 
bagian-bagian jalan yang terencana antara lain akibat bencana alam. Pemeliharaan jalan 
tersebut meliputi: 
1. Pemeliharaan Rutin 
Pemeliharaan rutin jalan dilakukan pada ruas jalan/bagian ruas jalan dan 
bangunan pelengkap dengan kriteria sebagai berikut: 
a. Ruas jalan dengan kondisi baik dan sedang atau disebut jalan mantap. 
b. Bangunan pelengkap jalan yang mempunyai kondisi baik sekali dan baik. 
2. Pemeliharaan Berkala 
Pemeliharaan berkala jalan dilakukan pada ruas jalan/bagian ruas jalan dan 





a. Ruas Jalan yang karena pengaruh cuaca atau karena repetisi beban lalu lintas 
sudah mengalami kerusakan yang lebih luas maka perlu dilakukan pencegahan 
dengan cara melakukan pelaburan, pelapisan tipis, penggantian dowel, pengisian 
celah/retak, peremajaan/joint. 
b. Ruas jalan yang sesuai umur rencana pada interval waktu tertentu sudah 
waktunya untuk dikembalikan ke kondisi pelayanan tertentu dengan cara dilapis 
ulang. 
c. Ruas jalan dengan nilai kekesatan permukaan jalan (skid resistance) kurang dari 
0,33 (nol koma tiga puluh tiga). 
d. Ruas jalan dengan kondisi rusak ringan. 
e. Bangunan pelengkap jalan yang telah berumur paling rendah 3 (tiga) tahun sejak 
dilakukan pembangunan, penggantian atau pemeliharaan berkala. 
f. Bangunan pelengkap yang mempunyai kondisi sedang. 
3. Rehabilitasi Jalan 
Rehabilitasi jalan dilakukan pada ruas jalan/bagian ruas jalan dan bangunan 
pelengkap dengan kriteria sebagai berikut: 
a. Ruas jalan yang semula ditangani melalui program pemeliharaan rutin namun 
karena suatu sebab mengalami kerusakan yang tidak diperhitungkan dalam 
desain, yang berakibat menurunnya kondisi kemantapan pada bagian/tempat 
tertentu dari suatu ruas dengan kondisi rusak ringan, agar penurunan kondisi 
kemantapan tersebut dapat dikembalikan pada kondisi kemantapan sesuai 
dengan rencana. 
b. Bangunan pelengkap yang sudah mempunyai umur pelayanan paling sedikit 8 
(delapan) tahun. 
c. Bangunan pelengkap yang sudah mempunyai umur pelayanan 3 (tiga) tahun 
sampai dengan 5 (lima) tahun yang memerlukan penanganan rehabilitasi dan 
perbaikan besar pada elemen strukturnya. 
d. Bangunan pelengkap yang mempunyai kondisi rusak ringan. 
e. Bangunan pelengkap yang memerlukan perbaikan darurat atau penanganan 
sementara. 
f. Bangunan pelengkap jalan berupa jembatan, terowongan, ponton, lintas atas, 





beban yang sudah tidak memenuhi standar sehingga perlu dilakukan perkuatan 
atau penggantian. 
4. Rekonstruksi Jalan 
Rekonstruksi jalan dilakukan pada ruas/bagian jalan yang berada pada kondisi 
rusak berat. 
Kegiatan pada masing-masing jenis pemeliharaan diuraikan sebagai berikut: 
a. Pemeliharaan rutin jalan dilakukan sepanjang tahun, meliputi kegiatan: 
1. Pemeliharaan/pembersihan bahu jalan. 
2. Pemeliharaan sistem drainase (dengan tujuan untuk memelihara fungsi dan 
untuk memperkecil kerusakan pada struktur atau permukaan jalan dan harus 
dibersihkan terus menerus dari lumpur, tumpukan kotoran, dan sampah). 
3. Pemeliharaan/pembersihan rumaja. 
4. Pemeliharaan pemotongan tumbuhan/tanaman liar (rumput-rumputan, semak 
belukar, dan pepohonan) di dalam rumija. 
5. Pengisian celah/retak permukaan (sealing). 
6. Laburan aspal. 
7. Penambalan lubang. 
8. Pemeliharaan bangunan pelengkap. 
9. Pemeliharaan perlengkapan jalan. 
10. Grading operation/Reshaping atau pembentukan kembali permukaan untuk 
perkerasan jalan tanpa penutup dan jalan tanpa perkerasan. 
b. Pemeliharaan berkala jalan meliputi kegiatan: 
1. Pelapisan ulang (overlay). 
2. Perbaikan bahu jalan. 
3. Pelapisan aspal tipis, termasuk pemeliharaan pencegahan/preventive yang 
meliputi antara lain fog seal, chip seal, slurry seal, micro seal, Strain Alleviating 
Membrane Interlayer (SAMI). 
4. Pengasaran permukaan (regrooving). 
5. Pengisian celah/retak permukaan (sealing). 





7. Penggantian/perbaikan perlengkapan jalan yang hilang/rusak. 
8. Pemarkaan ulang. 
9. Penambalan lubang. 
10. Untuk jalan tidak berpenutup aspal/ beton semen dapat dilakukan penggarukan, 
penambahan, dan pencampuran kembali material pada saat pembentukan 
kembali permukaan. 
11. Pemeliharaan/pembersihan rumaja. 
c. Rehabilitasi jalan dilakukan secara setempat, meliputi kegiatan: 
1. Pelapisan ulang. 
2. Perbaikan bahu jalan. 
3. Perbaikan bangunan pelengkap. 
4. Perbaikan/penggantian perlengkapan jalan. 
5. Penambalan lubang. 
6. Penggantian dowel/tie bar pada perkerasan kaku (rigid pavement). 
7. Penanganan tanggap darurat. 
8. Pekerjaan galian. 
9. Pekerjaan timbunan. 
10. Penyiapan tanah dasar. 
11. Pekerjaan struktur perkerasan. 
12. Perbaikan/pembuatan drainase. 
13. Pemarkaan. 
14. Pengkerikilan kembali pada perkerasan jalan tidak berpenutup/tanpa perkerasan. 
15. Pemeliharaan/pembersihan rumaja. 
d. Rekonstruksi jalan dilakukan secara setempat, meliputi kegiatan: 
1. Perbaikan seluruh struktur perkerasan, drainase, bahu jalan, tebing, dan talud. 
2. Peningkatan kekuatan struktur berupa pelapisan ulang perkerasan dan bahu jalan 
sesuai umur rencananya kembali. 
3. Perbaikan perlengkapan jalan. 
4. Perbaikan bangunan pelengkap. 








3.1.  LOKASI PENELITIAN 
Penelitian ini dilakukan pada ruas jalan nasional di kabupaten Sumenep sesuai 
dengan Keputusan Menteri Pekerjaan Umum dan Perumahan Rakyat Republik 
Indonesia Nomor: 248/KPTS/M/2015 tentang Penetapan Ruas Jalan dalam Jaringan 
Jalan Primer Menurut Fungsinya sebagai Jalan Arteri (JAP) dan Jalan Kolektor (JKP-1). 
Adapun ruas jalan yang dikaji dalam penelitian ini meliputi: 
1. Ruas Jalan Bts. Kab. Pamekasan-Bts. Kota Sumenep (114), panjang 31,10 
km. 
2. Ruas Jalan Raya Pamekasan (Sumenep) (114.11.K), panjang 2,20 km. 
3. Ruas Jalan Trunojoyo (Sumenep) (114.11.K), panjang 2,80 km. 
4. Ruas Jalan Bts. Kota Sumenep-Kalianget (115), panjang 4,60 km. 
5. Ruas Jalan Jend. Sudirman (Sumenep) (115.11.K), panjang 0,50 km. 
6. Ruas Jalan A.Yani (Sumenep) (115.12.K), panjang 0,40 km. 
7. Ruas Jalan Urip Sumoharjo (115.13.K), panjang 1,60 km. 
8. Ruas Jalan Slamet Riyadi (115.14.K), panjang 1,00 km. 
9. Ruas Jalan Yos Sudarso (115.15.K), panjang 3,20 km. 
10. Ruas Jalan Bts. Kab. Pamekasan/Sumenep-Bts. Kota Sumenep (129) panjang 
35,70 km. 
11. Ruas Jalan Raya Manding (129.11.K) panjang 2,00 km. 
12. Ruas Jalan Halim Perdana Kusuma (129.12.K) panjang 1,10 km. 


























Gambar 3.1. Lokasi Pemelitian 
3.2.  PARAMETER DAN VARIABEL PENELITIAN 
Parameter dan variabel penelitian, beserta keterkaitan dengan analisis penelitian, 
dapat dilihat pada Tabel 3.1. 
Tabel 3.1 Parameter dan Variabel Penelitian 
No. Uraian Keterkaitan Analisis Sumber Data 
A. Parameter dalam penelitian 
1. Ruas Jalan Kondisi fungsional dan kinerja 
jalan 
Data Sekunder 
2. Panjang dan Lebar 
Jalan 
Kondisi fungsional dan kinerja 
jalan 
Data Sekunder 
3. Komponen Jalan Kondisi fungsional dan kinerja 
jalan 
Data Primer 
B. Variabel dalam penelitian 
1. Nilai IRI Penilaian kondisi jalan, kinerja 
jalan dan rekomendasi penanganan 
Data Primer 
2. Nilai SDI Penilaian kinerja jalan dan 
rekomendasi penanganan 
Data Primer 
3. Bobot Komponen Penilaian kinerja jalan Data Primer 
4. Jenis dan Tingkat 
Kerusakan Komponen 








Metode pengumpulan data yang diperlukan baik data primer maupun data 
sekunder disajikan seperti pada Tabel 3.2. 
Tabel 3.2 Data dan Teknik Pengumpulan Data 
No. Data Teknik Pengumpulan 
1. Data Ruas Jalan Data sekunder dari BPJN VIII Surabaya 
2. Data Panjang dan Lebar 
Jalan 
Data sekunder dari BPJN VIII Surabaya 
3. Data Komponen Jalan Data primer survey lapangan 
4. Nilai IRI Data primer survey lapangan dan analisis perhitungan 
5. Nilai SDI Data primer survey lapangan dan analisis perhitungan 
6. Bobot Komponen Data primer hasil kuesioner 
7. Jenis dan Tingkat 
Kerusakan Komponen 
Data primer survey lapangan dan analisis perhitungan 
3.4. TEKNIK PENGUMPULAN DATA 
3.4.1. Alat Untuk Memperoleh Data 
Peralatan yang digunakan dalam penelitian ini terdiri dari: 
a. Kendaraan bermotor, roda empat dan roda dua. 
b. Smartphone yang terinstal aplikasi Roadroid berserta holder untuk menempelkan 
pada kaca mobil. 
c. Laptop, program Microsoft Word dan Microsoft Excel serta terkoneksi jaringan 
Internet. 
d. Kamera Yi Cam untuk merekam dan mendokumentasikan kondisi ruas jalan yang 
ditinjau. 
3.4.2. Cara Memperoleh Data 
a. Nilai IRI 
Survei IRI dilakukan untuk mencari estimasi nilai ktidakrataan permukaan jalan 
(International Roughness Index/IRI) pada ruas jalan Nasional di kabupaten Sumenep. 
Estimasi nilai IRI diperoleh dengan menggunakan aplikasi Roadroid pada smartphone. 
Tahapan survei nilai IRI sebagai berikut: 






b. Memasang holder di kaca depan mobil lalu kunci karet pengikat agar 
melekat kuat pada kaca agar tidak mudah goyah. Pastikan tidak 
mengganggu pandangan pengemudi. 
c. Memasang smartphone dengan aplikasi Roadroid pada holder tersebut. 
Selanjutnya memastikan fitur kamera dapat mengambil gambar secara 
maksimal sebagai dokumentasi ruas jalan yang diteliti seperti ditunjukkan 









Gambar 3.2. Memasang smartphone di Kaca Depan Mobil 
d. Selanjutnya melakukan setting fitur yang terdapat pada aplikasi Roadroid 
dengan masuk ke dalam menu setting, kemudian pilih menu fitting 
adjustment. Letakkan smartphone pada posisi sedemikian rupa, sampai 
















e. Memastikan bahwa beberapa pengaturan penting pada menu setting 
Roadroid sudah dilakukan dengan benar (sesuai kebutuhan di lapangan). 
Menu-menu dimaksud antara lain: 
 Admin Mode    : enabled 
 Admin Settings Section  : admin preferences 
 User Email    : equipment ID 
 Vehicle type    : sesuai jenis kendaraan yang digunakan 
 FTP Password   : set FTP password 
 cIRI Vehicle Sensitivity  : 1.5 (default) 
 cIRI Segment Leght   : 100 m 
 Auto Photo Capture : diisi sesuai dengan kebutuhan jarak Segment 
Length foto yang akan diambil (misalnya setiap 100 m, 200 m, dst) 
 Low Speed Lat/Lng : batas kecepatan minimal kendaraan saat survei. 
Batas minimal kendaraan biasa diisi 40 km/jam. 
 Untuk pengaturan lain selain keterangan di atas biasanya sudah 
ditetapkan standar (default) dari aplikasi Roadroid yang tidak perlu 
diubah-ubah lagi. 
f. Selanjutnya memulai estimasi perhitungan nilai IRI. 
 Mulai dengan sentuh “Start Sampling” 
 Kendaraan diletakkan pada posisi awal ruas jalan, kemudian ketikkan 
nama ruas jalan dimaksud dengan kode: SMP_(nama ruas jalan), 
misalnya SMP_Jl. Raya Manding. 
 Seiring mobil dijalankan, sentuh “Stop Sampling” kembali Apabila ruas 
jalan yang diteliti sudah berakhir, maka sentuh “Stop Sampling”. 
Kemudian upload Media dan Data. 
b. Jenis dan Tingkat Kerusakan Komponen 
Data kerusakan komponen jalan diperoleh melalui survei pada ruas yang 
menjadi cakupan studi. Survei dilakukan dengan cara perekaman menggunakan kamera 






a. Memasang holder pada bagian depan kendaraan dan pastikan kamera dalam 










Gambar 3.4. Memasang Kamera untuk Merekam Kondisi Jalan 
b. Memastikan sudut pengambilan kamera Yi-Cam dapat menjangkau kondisi 
jalan yang akan direkam/didokumentasikan. 
c. Mengaktifkan fasilitas Wifi dan menghubungkan Wifi Yi-Cam dengan cara 
menekan tombol wireless Yi-Cam. 
d. Jika setting sudah benar dan Wifi terhubung, perekaman dapat mulai 
dilakukan. 
c. Bobot Kerusakan Komponen di Luar Perkerasan 
 Bobot kerusakan masing-masing komponen didapat dengan penilaian 
kepentingan dari komponen tersebut dalam skala AHP. Menurut Saaty dalam Agus et al 
(2016) pada penerapan metode AHP yang diutamakan adalah kualitas data dari 
responden, dan tidak tergantung pada kuantitasnya. Oleh karena itu, penilaian AHP 
memerlukan responden yang merupakan orang-orang kompeten yang benar-benar 
menguasai, mempengaruhi pengambilan kebijakan atau benar-benar mengetahui 
informasi yang dibutuhkan dalam pengambilan keputusan dalam pemilihan alternatif. 
Pengambilan sampel menggunakan metode purposive sampling yaitu teknik penentuan 
sampel dengan pertimbangan tertentu. Kuesioner diberikan kepada pihak-pihak yang 
memiliki wewenang dalam penanganan, perencanaan dan pengawasan jalan nasional di 
kabupaten Sumenep serta masyarakat sebagai pengguna jalan sebagaimana ditunjukkan 





Tabel 3.3. Responden Kuiesoner 
No. Pengambil Keputusan Jumlah 
1. Balai Besar Pelaksanaan Jalan Nasional 
VIII Provinsi Jawa Timur 
6 
2. Satuan Kerja Pelaksanaan Jalan 
Nasional Metropolitan 1 Surabaya 
4 
3. Dinas PU Bina Marga Kabupaten 
Sumenep 
5 
4. Bappeda Kabupaten Sumenep 5 
5. Dinas Perhubungan Kabupaten 
Sumenep 
5 
6. Masyarakat Pengguna Jalan 5 
JUMLAH 30 
3.5. ANALISIS 
3.5.1.  Penilaian Kondisi Jalan Berdasarkan Nilai IRI 
Hasil survei lapangan penilaian kondisi jalan dengan metode IRI menggunakan 
aplikasi Roadroid akan diperoleh data dengan perincian sebagai berikut: 
a. Date Time = waktu pelaksanaan survei (tanggal dan jam) 
b. Latitude = garis lintang 
c. Longitude = garis bujur 
d. Distance = jarak (meter) 
e. Speed = kecepatan kendaraan (km/jam) 
f. Altitude = ketinggian di atas permukaan laut (meter) 
g. Grade = kemiringan (%) 
h. e-IRI = estimasi nilai IRI 
i. c-IRI = perhitungan nilai IRI 
j. Road = ruas jalan yang disurvei 
Hasil estimasi nilai IRI tersebut yang muncul sesuai dengan interval jarak yang 
telah ditentukan kemudian dirata-rata untuk setiap segmen panjang jalan, sehingga 






3.5.2.  Analisis Bobot Komponen Jalan 
Bobot komponen jalan ditentukan secara bertahap sesuai dengan hirarki 
bangunan jalan. Untuk menetapkan bobot komponen jalan, bobot sub komponen jalan 
dan bobot kerusakan yang terjadi pada sub komponen dianalisis dengan menggunakan 
metode analytical hierarchy process (AHP). Proses perhitungan analisis dengan 
menggunakan metode AHP dapat dilakukan sebagai berikut: 
1. Mendefinisikan permasalahan dan solusi yang diinginkan 
2. Membuat struktur hirarki yang diawali tujuan umum yang diikuti oleh kriteria dan 
sub kriteria pada tingkatan selanjutnya. 
3. Membuat matriks perbandingan berpasangan yang menggambarkan kontribusi 
relatif atau pengaruh setiap elemen terhadap masing-masing kriteria. 
4. Melakukan perbandingan berpasangan sehingga diperoleh keputuan sebanyak n x 
((n-1)/2)bh, dengan n adalah banyaknya elemen yang dibandingkan. 
5. Menghitung nilai Eigen, dimana nilai Eigen tersebut merupakan bobot elemen. 
6. Menghitung nilai Eigen maksimum dengan cara mengalikan matriks yang didapat 
dengan nilai Eigen (nilai bobot) yang diperoleh kemudian menjumlahkannya. 
7. Memeriksa konsistensi hirarki sesuai dengan Rumus 2.6. Jika nilainya lebih besar 
dari 10 persen maka penilaian data judgement harus diperbaiki. 
3.5.3.  Penilaian Kondisi Komponen Jalan 
Penentuan tingkat kerusakan komponen perkerasan jalan menggunakan metode 
surface distress index (SDI) dilakukan dengan melakukan pengamatan secara visual 
setiap segmen jalan 100 meter. Faktor-faktor yang diamati dalam penentuan besaran 
indeks SDI adalah kondisi retak pada permukaan jalan (total luas dan lebar retak rata-
rata), kerusakan lainnya yang terjadi (jumlah lubang per 100 m panjang jalan), serta 
kedalaman bekas roda (rutting). Tahapan penilaian kondisi jalan berdasarkan SDI 
sebagai berikut: 
a. Menetapkan SDI1 awal berdasarkan luas retak (Total Area of Cracks) 
 NONE 
 Luas Retak: < 10 % …. SDI1 = 5 
 Luas Retak: 10 - 30 % .. SDI1 = 20 





b. Menetapkan SDI2 berdasarkan lebar rata-rata retak (Average Crack Width) 
 NONE 
 Lebar rata-rata retak: FINE < 1 mm... SDI2 = SDI1 
 Lebar rata-rata retak: MED 1 - 3 mm... SDI2 = SDI1 
 Lebar rata-rata retak: WIDE > 3 mm ... SDI2 = SDI1 * 2 
c. Menetapkan SDI3 berdasarkan jumlah lubang (Total No. of Potholes) 
 NONE 
 Jumlah lubang: < 10 / km ……… SDI3 = SDI2 + 15 
 Jumlah lubang: 10 - 50 / km …… SDI3 = SDI2 + 75 
 Jumlah lubang: > 50 / km ……… SDI3 = SDI2 + 225 
d. Menetapkan SDI berdasarkan bekas roda kendaraan (Average Depth of Wheel 
Rutting) 
 NONE 
 Kedalaman Rutting: < 1 cm … X = 0.5 … SDI = SDI3 + 5 * X 
 Kedalaman Rutting: 1 - 3 cm .. X = 2 .…SDI = SDI3 + 5 * X 
 Kedalaman Rutting: > 3 cm … X = 5 ……SDI = SDI3 + 20 
Penilaian kondisi fisik dan fungsi komponen di luar perkerasan jalan dilakukan 
dengan menginventarisir jumlah komponen dan menghitung jumlah persentase jumlah 

















3.5.4.  Penilaian Kinerja Komponen Jalan 
a. Analisis Kinerja Komponen Perkerasan Jalan 
Analisis kinerja komponen perkerasan jalan dilakukan dengan memberikan nilai 
bobot sesuai dengan kondisi fungsi berdasarkan hasil penilaian IRI dan kondisi fisik 
berdasarkan hasil perhitungan nilai SDI. Hasil analisis masing-masing kondisi 
dimasukkan kedalam beberapa interval nilai dan setiap interval nilai diberikan nilai 
bobot dari 100 sampai 10 berdasarkan tingkat kepentingannya dari yang terbaik sampai 
yang terburuk.  
Nilai IRI dipilih karena menggambarkan kenyamanan pengemudi dalam 
berkendara dan perhitungan nilai SDI dipilih karena menggunakan metode visual yang 
digunakan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga dan analisis perhitungannya mampu 
menggambarkan kondisi fisik jalan, seperti luas keretakan, lebar rata-rata retak, jumlah 
lubang maupun bekas alur roda kendaraan. Pemberian nilai bobot untuk masing-masing 
interval nilai kondisi fungsi dan fisik ditunjukkan dalam Tabel 3.4 dan Tabel 3.5. 
Tabel 3.4. Nilai Bobot Kondisi Fungsi Perkerasan Jalan 
No. Nilai IRI (m/Km) Nilai Bobot (NBPFu) 
1 0 – 1,3 100 
2 1,3 – 2,6 90 
3 2,6 – 3,9 80 
4 3,9 – 5,2 70 
5 5,2 – 6,5 60 
6 6,5 – 7,8 50 
7 7,8 – 9,1 40 
8 9,1 – 10,4 30 
9 10,4 – 11,7 20 












Tabel 3.5. Nilai Bobot Kondisi Fisik Perkerasan Jalan 
No. Nilai SDI Nilai Bobot (NBPFi) 
1 0 – 17 100 
2 17 – 34 90 
3 34 – 51 80 
4 51 – 68 70 
5 68 – 85 60 
6 85 – 102 50 
7 102 – 119 40 
8 119 – 136 30 
9 136 – 153 20 
10 > 153 10 
Nilai kinerja komponen perkerasan merupakan jumlah perkalian nilai bobot 
kondisi fungsi perkerasan dan nilai bobot kondisi fisik perkerasan dengan bobot 
masing-masing kondisi seperti dirumuskan sebagai berikut. 
NKKP = BPFuxNBPFu + BPFixNBPFi .................................................................. (3.1) 
dengan: 
 NKKP : Nilai kinerja komponen perkerasan 
BPFu  : Bobot kondisi fungsi komponen perkerasan 
 BPFi : Bobot kondisi fisik komponen perkerasan 
 NBPFu  : Nilai bobot kondisi fungsi komponen perkerasan 
NBPFu : Nilai bobot kondisi fisik komponen perkerasan 
b. Analisis Kinerja Komponen di Luar Perkerasan Jalan 
Kinerja komponen di luar perkerasan jalan dianalisis dengan mengacu kepada 
data inventarisir komponen dan kerusakan komponen. proses perhitungan anlisis dapat 
dilakukan sebagai berikut: 
1. Menentukan prosesntase kerusakan fungsi dan fisik yang tejadi pada komponen. 
2. Menentukan nilai pengurang sesuai dengan besarnya kerusakan yang terjadi. 
3. Menghitung nilai indeks kondisi fungsi dan fisik sub komponen (IKSK) sesuai 
dengan Rumus 2.8. 






5. Menghitung nilai kinerja komponen di luar perkerasan dengan cara menjumlahkan 
hasil perkalian indeks kondisi fungsi dan fisik komponen di luar perkerasan dengan 
bobot masing-masing kondisi seperti dirumuskan sebagai berikut. 
NKKLP = BKFuxIKKFungsi + BKFixIKKFisik...................................................... (3.2) 
dengan: 
 NKKLP : Nilai kinerja komponen di luar perkerasan 
BKFu   : Bobot kondisi fungsi komponen di luar perkerasan 
 BKFi  : Bobot kondisi fisik komponen di luar perkerasan 
 NBKFu   : Nilai bobot kondisi fungsi komponen di luar perkerasan 
NBKFu  : Nilai bobot kondisi fisik komponen di luar perkerasan 
 
c. Analisis Kinerja Jalan Berdasarkan Kinerja Komponen 
Nilai kinerja jalan ditentukan berdasarkan penjumlahan nilai kinerja komponen 
perkerasan jalan dan nilai kinerja komponen di luar perkerasan jalan yang dikalikan 
dengan bobot masing-masing komponen seperti dirumuskan sebagai berikut. 
NK = BKPxNKKP + BLPxNKKLP................................................................... (3.3) 
dengan: 
 NK  : Nilai kinerja jalan 
BKP   : Bobot komponen perkerasan 
 BLP  : Bobot komponen di luar perkerasan 
 NKKP   : Nilai kondisi komponen perkerasan 
NKKLP  : Nilai kondisi komponen di luar perkerasan 
 
Penilaian kinerja jalan berdasarkan kinerja komponen perkerasan jalan dan 
komponen di luar perkerasan jalan akan menghasilkan nilai yang berbeda untuk masing-
masing ruas jalan. Dari hasil penilaian tersebut dapat ditentukan urutan penanganan, di 
mana ruas jalan dengan nilai yang paling rendah mendapatkan urutan tertinggi 
(prioritas), sebaliknya untuk nilai yang lebih besar mendapatkan urutan di bawahnya. 
Hasil penilaian kinerja tersebut selanjutnya diklasifikasikan untuk masing-
masing ruas jalan dengan kriteria sebagai berikut (Achmadi, 2016): 
 Nilai kinerja jalan >70 artinya berkinerja baik, dengan rekomendasi penanganan 
berupa pemeliharaan rutin jalan. 
 Nilai kinerja jalan 50–70 artinya berkinerja cukup, dengan rekomendasi 





 Nilai kinerja jalan <50 artinya berkinerja buruk, dengan rekomendasi 
penanganan berupa rekonstruksi atau peningkatan jalan . 
3.6. TAHAPAN PENELITIAN 















































 Kuesioner penilaian  




 Jenis dan tingkat kerusakan 
komponen di luar perkerasan 
 
 
Data Primer  
 Nilai IRI dan SDI 
Data Sekunder 
 Data ruas jalan 













Bobot komponen jalan 
Analisis kondisi 
fungsi komp. LP 
Analisis kondisi 
fisik komp. LP 
 




Urutan prioritas dan rekomendasi 
pemeliharaan 
Selesai 
